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(54) Vorrichtung zur definierten Schlupferzeugung an Motorradschaltkupplungen 



(57) Die hier dargestellte Erfindung soil im Schiebe- 
betrieb, beim Bremsen oderbei Teiliast die Kuppiung so 
weit betatigen, dass das Hinterrad nicht ins Rutschen 
oder Springen kommt. Auch soil der Grad der Betati- 
gung, sprich der "Schlupf" an der Kuppiung individueli 
einstellbar oder auch dynamisch iiber eine Rechner-/ 
Steuereinheit wahrend des Fahrbetriebs abhfingig von 
dem jeweiligen Fahrzustand geregeit werden konnen. 
Dam it konnen auch Lastwechsel vom Schiebebetrieb in 
Zugbetrieb reaktionsarm dargestellt werden. Auch kann 
eine Anfahrhilfe unter EinfluB der Drossel F und des 
Schaltventils G dargestellt werden. Einflussparameter 
fur die Regelung der Einrichtung konnten hierbei Dros- 
selklappenstellung, Saugrohrunterdruck, Vorder-/Hin- 
terraddrehzahl, Beschleunigungs- oder Neigungssen- 



soren sein. 

Kernstuck der Erfindung ist ein Nehmerzylinder C 
(Zeichnung 1 -4), welcher zwei Nehmerkolben (Nehmer- 
kolben RutschkupplungC.1 , Nehmerkolben Handarma- 
tur C.2) besitzt, die von den zwei voneinander unabhan- 
gigen Hydraulikgebereinheiten Handanmatur kompiett 
A und Gebereinheit Rutschkuppiung B (Zeichnungen 
1-4) betfitigt werden. Die Nehmerkolben Rutschkupp- 
iung C.1 und der Nehmerkolben Handarmatur C.2 sind 
in Reihe hintereinander geschaltet, wobei diese nicht 
formschlussig miteinander verbunden sind. Durch ein 
separates Einstellelement E kann hierbei der Hub des 
Nehmerkolbens Rutschkuppiung C.1 und damit das 
ubertragbare Moment der Kuppiung beeinfiusst wer- 
den. 
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1 . Beschreibung / Sequenzprotokoll 

1.1 Anwendungsgebiet 

[0003] Bei Motorradern mit hubraumstarken Motoren und besonders in Verbindung mit niedrigen Zylinderzahlen (z. 
B. 2-Zylinder mit lOOOccm) tritt im Schiebebetrieb (d.h. Motor wird bei geschlossener Drosselklappe vom Hinterrad 
"angetrieben") ein hohes Motorbremsmoment auf . Das liegt vor allem an der geringen Motorschwungmasse und den 
hohen Verdichtungsverhaltnissen bei Motorradmotoren. Dieses Motorbremsmoment kann dazu fuhren, insbesondere 
unter Berucksichtigung der ausgepragten dynamischen Achslastverteilung bei Motorradern, dass das Hinterrad ins 
Rutschen kommt oder in Verbindung mit Anregungen aus der Fahrbahnoberflache zum Springen neigt. Diese Fahr- 
zustande konnen ein erhebliches Sicherheitsrisiko darsteflen. 

Ziel dieser hier vorgestellten Vorrichtung fur Schaltkupplungen an Motorradern mit hydraulischer Betatigung ist es, im 
Schiebebetrieb und beim Bremsen die Kupplung so weit zu betatigen, dass ein definierter Schlupf an der Kupplung 
entsteht, wodurch das Bremsmoment am Hinterrad reduziert wird. Gleichzeitig soil mit dieser Einrichtung ein sanftes 
Lastwechselverhalten ermoglicht werde. Das bedeutet, dass der Ubergang vom Schiebebetrieb (Hinterrad treibt Motor 
an) in den Zugbetrieb (Motor treibt Hinterrad an) sehr sanft und weich erfolgen kann. Auch kann eine Art Anfahrhilfe 
dargestellt werden, da diese Vorrichtung kurz vor dem vollstandigen Einkuppeln mittels einer Drossel die Einkuppel- 
geschwindigkeit verringern und so ein Abwurgen des Motors verhindern kann. Auch ein automatisiertes Schalten kann 
mit dieser Einrichtung verwirklicht werden, d.h. es mu(3 manuell keine Kupplung (Handhebel A.3) betatigt werden. 

1.2 Stand der Technik 

[0004] Derzeit befinden sich verschiedene Losungen an Motorradern urn beim Bremsen, im Schiebebetrieb oder bei 
Lastwechseln einen gewissen Schlupf an der Kupplung zuzulassen. Es gibt zum einen Losungen bei welchen ein 
Nocken am Kupplungskorb (D.4) im Schiebebetrieb im Sinne einer Entlastung der AuBen- und Innenkupplungslamellen 
(D.6.D.7) wirkt, indem er die Druckplatte D.2 anhebt und damit einen definierten Schlupf erreicht. Diese Losung ist 
allerdings auch meist starkem VerschleiB (besonders bei Trockenkupplungen) am Nocken ausgesetzt, da dort enorme 
Krafte wirken. 

Weiterhin sind Losungen bekannt, bei welcher uber eine Unterdruckmembran die Kupplung im Schiebebetrieb leicht 
betatigt und so das moglich zu ubertragende Drehmoment reduziert wird, sprich Schlupf entsteht (vgl. AT403507B). 
[0005] Da eine Schaltkupplung in der Regel bei voller Betatigung nur ca. 2 - 3 mm ausriickt ist der Weg der fur diesen 
definierten Schlupf beim Bremsen oder Herunterschalten notwendig ist ca. 0,5 - 1 mm. Durch diese geringen Wege 
spielen bei rein mechanisch betatigten Einrichtungen auch Fertigungstoleranzen und der KupplungsverschleiB eine 
groBe Roile fur eine optimale Funktion. Bei der hier vorgestellten Einrichtung sind diese GroBen allerdings ohne Belang, 
da sich der Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 und der Nehmerkolben Handarmatur C.2 ausschlieBlich uber ein Kraf- 
tegleichgewicht in Nulllage positionieren und ohne mechanische Anschlage auskommen. 

[0006] Zum anderen werden auch Freilaufe verwendet, die eine Drehmomentubertragung in nur eine Richtung zu- 

lassen. Das bedeutet aber auch gleichzeitig, dass der Motor nicht mehr als Motorbremse eingesetzt werden kann, 

oder aber auch ein Betrieb des Motors mit Schubabschaltung nicht mehr moglich ist. 

[0007] Diese oben beschriebenen Einrichtungen werden meist als "Antihopping" Kupplung bezeichnet. 

[0008] Weiterhin wird im Rennsport beim Bremsen und der dabei auftretenden dynamischen Radlastverteilung auf 

das Vorderrad oft die Motordrehzahl angehoben urn ein zu starkes Abbremsen des Hinterrades beim Bremsen und 

Zuruckschalten zu verhindern. Allerdings ist hierfur ein sensible Motorregelung erforderiich, z.B elektronische Dros- 

selklappenansteuenjng wie sie eher selten an Serienmotorradern zu finden ist. Auch kann das Lastwechselverhalten 
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dadurch nicht beeinflusst werden. 

[0009] Alle diese Losungen sind aber nur im Schubbetrieb in einem nicht oder nur sehr schwer steuerbaren AusmaB 
wirksam. Auch kann der Grad der Drehmomentreduzierung nur schwer auf verschiedene Einsatzgebiete (z.B. Renn- 
streckenbetrieb) ohneaufwendige Umbauarberten an den Kupplungssystemen angepasst werden. Auch sind a!le diese 
5 Systeme auf Mehrscheibenlamellenkupplungen ausgelegt, nicht aber fur Ein- oder Zweischeibentrockenkupplungen 
wie sie z.B. bei einigen BMW oder Moto-Guzzi Motorradern Verwendung finden. 

1.3 Darstellung der Erfindung 

w [0010] Die hier dargestellte Erfindung soil bei Motorradern im Schiebebetrieb, beim Bremsen oder bei Tetllast die 
Kupplung so weit betatigen, dass das Hinterrad nicht ins Rutschen oder Springen kommt. Auch soli der Grad der 
Betatigung, sprich der "Schlupf an der Kupplung individuell einstellbar oder auch dynamisch uber eine Rechner-/ 
Steuereinheit wahrend des Fahrbetriebs abhangig von dem jeweiligen Fahrzustand geregelt werden konnen. Einflus- 
sparameter konnten hierbei Drosselklappenstellung, Saugrohrunterdruck, Vorder-/Hinterraddrehzahl, Beschleuni- 

1$ gungs- oder Neigungssensoren sein. Parallel dazu soil ein ruckfreies Anfahren aus dem Stand, sowie ein wetches und 
sanftes Lastwechselverhalten moglich sein. Auch soil damit ein automatisiertes Schalten ermoglicht werden. Oabei 
ware denkbar, dass der Fahrer nur noch den Schalthebel betatigt, die Kuppiung dann automatisch uber die Geberein- 
heit Rutschkupplung B betatigt wird. 

[001 1] Kemstuck der Erfindung ist ein Nehmerzylinder C ( Zeichnung 1 -7), welcher zwei Nehmerkolben (Nehmer- 
20 kolben Rutschkupplung C.1 , Nehmerkolben Handarmatur C.2) besitzt, die von zwei voneinander unabhangigen Hy« 
draulikgebereinheiten (Handarmatur komplett A und Gebereinheit Rutschkupplung B, Zeichnungen 1-4) betatigt wer- 
den. Der Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 und der Nehmerkolben Handarmatur C.2 sind in Reihe hintereinander 
geschaltet, wobei diese nicht forrnschlussig miteinander verbunden sind. Durch ein separates Einsteilelement Block 
E (Zeichnung 1 -7) kann hierbei der Hub des Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 und damit das ubertragbare Moment 
25 der Kupplung beeinflusst werden. 

[0012] Auch kann die Betatigung des Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 und Nehmerkolben Handarmatur C.2 
durch eine einzelne Hydraulikgebereinheit (Handarmatur komplett A, Zeichnung 5 - 7) mit zwei hintereinander geschal- 
ten Geberkolben Hand A.4 und Geberkolben Rutschkupplung A.6, die nicht forrnschlussig miteinander verbunden sind, 
erfolgen. Der Geberkolben Hand A.4 und der Geberkolben Rutschkupplung A.6 konnen dabetauch parallel angeordnet 
30 sein. Allerdings kann hierbei keine Lastwechselregelung erfolgen ohne den Handhebel A.3 nicht mindestens einmal 
gezogen zu haben. Ein automatisiertes Schalten ist damit auch nicht moglich. 

[0013] Im folgenden soil die Funktion der Erfindung anhand der Zeichnungen 1 -7 erklart werden. Da die Ausruckwege 
einer Schaltkupplung (S3) in der Regel nur bei 2 -3 mm bei voller Betatigung liegen, sind die Ausruckwege S3, S3* 
und S3** zur besseren Verdeutlichung in den Zeichnungen 1-7 ubertrieben groB dargestellt. 

35 

1 .4 Ausfuhrung mit Betatigung uber Handarmatur komplett A und oder Gebereinheit Rutschkupplung B 

[0014] Hier werden der Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 und Nehmerkolben Handarmatur C.2 von zwei vonein- 
ander unabhangigen Hydraulikgebereinheiten (Handarmatur komplett A, Gebereinheit Rutschkupplung B, Zeichnung 
40 1-4) betatigt. Die Handarmatur komplett A wird hierbei konventionell vom Fahrer bedient, die Gebereinheit Rutsch- 
kupplung B ausschlieBlich fahrerunabhangig in Abhangigkeit verschiedener Parameter. 

1.4.1 

45 Zustand 1 (Zeichnung 1) : Kupplung nicht betatigt bei normalen Fahrbetrieb (Motor treibt Hinterrad an) oder Leerlauf 
bei nicht eingelegtem Gang. 

[0015] In diesem Zustand ist sowohl bei der Handarmatur komplett A als bei der Gebereinheit Rutschkupplung B 
der Geberkolben Hand A.4 und der Geberkolben Rutschkupplung B.3 durch die Anpresskraft der Ruckstellfeder 

so Rutschkupplung B.4 und Ruckstellfeder A.5 in Nulllage. Auch der Kolben Einsteilelement E.3 am Einsteilelement E ist 
in Nulllage durch die Anpresskraft der Ruckstellfeder Einsteilelement E.2. Dadurch sind die Leitungen AC und BC 
drucklos. D.h . der Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 wird nur uber die Anpressfeder Nehmerkolben C.4 an den 
Nehmerkolben Handarmatur C.2 gedruckt. Auf Grund der Federbelastung an der Kupplung D durch die Anpressfedem 
Kupplung D.3 bewegen sich der Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 und der Nehmerkolben Handarmatur C.2 aber 

55 nicht aus ihrer Ruhelage, da die Anpresskraft der Anpressfedem Kupplung D.3 urn ein vielfaches hoher ist als die der 
Anpressfeder Nehmerkolben C.4. Die Anpressfeder Nehmerkolben C.4 besitzt nur eine sehr niedrige Federrate, da 
sie ausschlieBlich dazu dient die Anlage der Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 und Nehmerkolben Handarmatur C. 
2 spielfrei zu halten. Auch muB der VerschleiB der KupplungsauBenlamellen D.6 und Kupplungsinnenlamellen D.7 
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ausgegiichen werden konnen. Durch diesen VerschieiBausgleich ist auch stets eine optimale Funktion der Rutsch- 
kupptung mil immer dem gleichen voreingestellten Wert moglich. 

[0016] Die Kupplung D kann also in diesem Zustand die Anpresskraft der Anpressfedern Kupplung D.3 uber die 
Druckplatte D.2 auf die AuBen- und Innenkupplungslameilen D.6.D.7 ubertragen. Damit ist der vom Motor angetriebene 
5 Kupplungskorb D.4 kraftschlussig mft der Kupplungsnabe D.5, welche formschlussig auf der Getriebeeingangsweile 
sitzt, verbunden. Dadurch kann das maximale konstruktiv vorgesehene Drehmoment ubertragen werden. 

1.4.2 

10 Zustand 2 (Zeichnung 2): Kupplung manuell betatigt beim Schalten oder Anfahren oder stehen mit eingelegtem Gang 
bei laufendem Motor. 

[001 7] In diesem Zustand wird an der Handarmatur komplett A durch Betatigen des Handhebels A 3 der Geberkolben 
Hand A.4 entgegen der Riickstellfeder A.5 um den Weg S2 verschoben. Der dadurch in der Leitung AC entstehende 
'5 Druck bewirkt, daB der Nehmerkolben Handarmatur C.2 um den entsprechenden Weg S2 verschoben wird. Zur Ver- 
einfachung sind die Wege (S2 = S3) des Geberkolben Hand A.4 und des Nehmerkolben Rutschkupplung C.2 bei den 
drei Beispielen hier gleich angesetzt, in der Realitat verandert sich der Weg aber entsprechend der hydraulischen 
Ubersetzungen. 

Der Nehmerkolben Handarmatur C.2 bewegt dabei uber die Druckstange D.1 entgegen den AnpreBfedern Kupplung 

20 D.3 die Druckplatte D.2 um den Weg S3. Dadurch sind die AuBen- und Innenkupplungslameilen D.6.D.7 der Kupplung 
drucktos und die Kupplung trennt. Die Kupplung D kann also in diesem Zustand die Anpresskraft der Fedem D.3 uber 
die Druckplatte D.2 auf die AuBen- und Innenkupplungslameilen D.6 P D.7 nicht ubertragen. Damit ist der vom Motor 
angetriebene Kupplungskorb D.4 nicht mehr kraftschlussig mit der Kupplungsnabe D.5, welche formschlussig auf der 
Getriebeeingangsweile sitzt, verbunden. Dadurch kann kein Drehmoment ubertragen werden. 

25 [0018] Der Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 riickt in diesem Zustand durch die Anpressfeder Nehmerkolben C. 
4 beaufschlagt bis zum Aufliegen an den Nehmerzylinder C.3 nach, ist dabei aber ohne Funktion fur das Betatigen 
der Kupplung. Hierbei kann auch der Kraftschluss der Nehmerkolben Handarmatur C.1 und Nehmerkolben Rutsch- 
kupplung C.2 unterbrochen werden ( MaB S4). Die fur diesen Weg benotigte Ausgleichsmenge Flussigkeit stammt 
aus dem Ausg leichsbe halter B. 1 . 

30 [0019] Bewegt der Fahrer den Handhebel A.3 wieder in die Ausgangslage zuruck, so tritt wieder der Zustand 1 
(Zeichnung 1) ein. Hierbei bewegt sich der Nehmerkolben Handarmatur C.2 analog zum Geberkolben Hand A.4 so 
lange, bis die durch die Federn beaufschlagte Druckplatte D.2 auf den AuBen- und Innenkupplungslameilen D.6.D.7 
zum Liegen kommt. Dabei driickt der Nehmerkolben Handarmatur C.2 nach Oberbrucken der Strecke S4 den Neh- 
merkolben Rutschkupplung C. 1 zuruck in die Ausgangslage nach Zustand 1 . Beim Einbau einer Drossel F in die Ruck- 

35 laufleitung wird zusatzlich dafur Sorge getragen, dass nachdem der Nehmerkolben Handarmatur C.2 die Strecke S4 
zuriickgelegt hat, die weitere Bewegung bis zur Ausgangslage nach Zustand 1 verlangsamt ausgefuhrt wird, wodurch 
ein leichtes Anfahren ermoglicht wird. Diese Drossel kann manuell fix einstellbar oder regelbar ausgefuhrt werden. 
Ohne die Drossel F ist der EinfluB beim manuellen Kuppeln des Nehmerkolbens Rutschkupplung C.1 auf die Dosierung 
nicht vorhanden. 

40 

1.4.3 

Zustand 3 (Zeichnung 3) : Kupplung per Rutschkupplungseinheit betatigt im Schubbetrieb oder beim Bremsen. 

45 [0020] In diesem Zustand wird an der Gebereinheit der Rutschkupplung B der Geberkolben Rutschkupplung B.3 
entgegen der Riickstellfeder Rutschkupplung B.4 um den Weg S5 verschoben. Dies kann per Mechanik , elektrome- 
chanisch, hydraulisch per Motoroldruck, pneumatisch oder auch durch separate Druckpumpen erfolgen. Auch beste- 
hende Hydrauliksystempumpen z.B. von Servobremsen konnen zur Beaufschlagung des Geberkolbens Rutschkupp- 
lung B.3 verwendet werden. Hierbei ware es sogar moglich die komplette Gebereinheit Rutschkupplung B.2 wegzu- 

so lessen. Bis auf rein mechanische Systeme ist allerdings immer eine Rechnereinheit mit diversen Sensoren (Raddreh- 
zahlen, Drosselklappen position, Saugrohrdruck oderanderesinnvolle Parameter) zur Ansteuerung notwendig. Da der 
Ausruckweg fur diesen "Schlupf" an der Kupplung mit ca. 0,5 - 1 mm sehr niedrig ist, kann die Betatigungskraft fur den 
Geberkolben Rutschkupplung B.3 durch entsprechende hydraulische Ubersetzungsverhaltnissezwischen dem Durch- 
messer des Geberkolbens Rutschkupplung B.3 und des Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 sehr niedrig ausfallen. 

55 Der durch die Bewegung des Geberkolbens Rutschkupplung B.3 in der Leitung AC entstehende Druck bewirkt, das 
der Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 um den entsprechenden Weg S3* und der Kolben Einstellelement E.3 im 
Einstellelement E um den Weg SV bis zum Anschlag Einstellelement E.1 verschoben wird. Daraus wird ersichtlich, 
dass der Ausruckweg am Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 von der Position des Anschlag Einstellelement E.1 ab- 
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hangt. D.h. der Ausruckweg des Nehmerkolbens Rutschkupplung C.1 S3* setzt sich wie folgt zusammen : S3* = 
S4-S1*. Wird also die Position des Anschlags Einstellelement E.1 verandert und damit S1 * vergroBert, so verkleinert 
sich S3* und die Kupplung rutscht weniger leicht durch. Bei dieser Regeiung ist der Hub S5 des Geberkolbens Rutsch- 
kupplung B.3 immer maximal und der entsprechende Weg S3* des Nehmerkolbens Rutschkupplung C.1 (Zeichnung 

5 3) hangt ledigtich von der Position des Anschlags Einstellelement E. 1 im Einstellelement E ab. Dieses Einstellelement 
kann bei einem variablen steuerbaren Hub S5 des Geberkolbens Rutschkupplung B.3 entfallen. 
[0021] DerNehmerkolben Rutschkupplung C.1 bewegt dabei uber die Druckstange D. 1 entgegen den AnpreBfedem 
D.3 die Druckplatte D.2 urn den Weg S3*. Dadurch sind die AuBen- und Innenkuppiungslamellen 0.6,0.7 der Kupplung 
nicht vollstandig drucklos und die Kupplung trennt nur leicht. Die Kupplung D kann also in diesem Zustand die Anpres- 

10 skraft der Anpressfedern Kupplung D.3 uber die Druckplatte D.2 auf die AuBen- und Innenkuppiungslamellen D.6.D. 
7 nur teilweise ubertragen. Damit ist der KraftschluB zwischen dem vom Motor angetriebenen Kupplungskorb D.4 und 
der Kupplungsnabe D.5 herabgesetzt. Dadurch kann nur noch ein vermindertes Drehmoment schlupffrei ubertragen 
werden. Bei Ubersteigung dessen rutscht die Kupplung durch. 

[0022] Der Nehmerkolben Handarmatur C.2 wird in diesem Zustand durch Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 mit- 
15 bewegt, da dieser als unmitteibares Obertragungselement zur Druckstange D. 1 dient. Die fur diesen Weg benotigte 
Ausgleichsmenge Flussigkeit stammt aus dem Ausgleichsbeh alter A.2. 

1 .4.4 

20 Zustand 4 : Kupplung per Handhebel und Rutschkupplungseinheit betatigt 

[0023] Wird parallel zum Bremsen noch Heruntergeschaltet, d.h. die Kupplung zusatzlich manuell betatigt, so uber- 
lagert sich der Zustand 3 mit Zustand 2 und der Ausruckweg an der Kupplung setzt sich wie folgt zusammen : 

25 S3**=S3*+S3 

[0024] S3** ist hierbei die Summe aus Hub der Nehmerkolbens Handarmatur C.2 (S3) aus Zustandl und Hub des 
Nehmerkolbens Rutschkupplung C.1 (S3*) aus Zustand 2. 
30 So ware auch beim "Zwischeneinkuppeln" beim Herunterschalten die Kupplung immer mit dem eingestellten Schlupf- 
moment beaufschlagt. 

[0025] Urn beim Ubergang vom Schiebebetrieb (Hinterrad treibt Motor an) in den Zugbetrieb (Motor treibt Hinterrad 
an) , beim sogenannten "Lastwechsel" moglichst wenig Unruhe ins Fahrzeug zu bringen konnte eine zusatzliche Dros- 
sel F in der Leitung BC (siehe Zeichnung 1-4) untergebracht werden. In Richtung BC (Auskuppeln) ist dieses ohne 
35 Drosseiwirkung, in Richtung CB (Einkuppein) baut sich der Druck nur langsam ab, wodurch sanfte Lastwechsel er- 
mdglicht werden. Auch eine Anfahrhilfe konnte so dargestellt werden. Parallel dazu konnte der Druckabbau in der 
Leitung CB zusatzlich uber ein Schaltventil G gesteuert werden. 

1 .5 Betatigung nur uber Handarmatur komplett A 

40 

[0026] Hier gibt es nur eine Gebereinheit, die Handarmatur komplett A. Diese ist als sogenannter "Tandemgeberzy- 
linder" ausgefuhrt, d.h. der Geberkoiben Hand A.4 und der Geberkolben Rutschkupplung A.6 sind hintereinander (in 
Reihe) oder nebeneinander (parallel, hier nicht separat dargestellt) angebracht (Zeichnung 5-7, Block A). Diese Aus- 
fuhrung hat allerdings den Nachteil, dass ausschlieBlich beim Ziehen des Handhebels A.3 (z.B. Kuppeln beim Herun- 
45 terschalten) die Rutschkupplung aktiv werden kann. Lastwechsel aus dem Ubergang von Schiebebetrieb in Zugbetrieb 
konnen, ohne nicht mindestens einmal den Handhebel A.3 (z.B. beim gleichzeitigen Zuruckschalten) bedient zu haben, 
damit nicht kompensiert werden. Auch ware ein automatisiertes Schalten nicht moglich. 
[0027] Eine Anfahrhilfe ware damit allerdings darstellbar. 

Da zum Anfahren mindestens einmal die der Handhebel A.3 bedient werden muB, kann auch damit eine Anfahrhilfe 
so dargestellt werden. 

[0026] Die Funktionsweise soli nun anhand verschiedener Betriebszustande eriSutert werden. 

1.5.1 

55 Zustand 1 (Zeichnung 5) : Kupplung nicht betatigt bei normalen Fahrbetrieb (Motor treibt Hinterrad an) Oder Leerlauf 
bei nicht eingelegtem Gang. 

[0029] In diesem Zustand sind bei der Handarmatur komplett A die Geberkolben Hand A.4 und der Geberkolben 
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Rutschkupplung A.6 durch die Anpresskraft der Ruckstellfeder A.5 in Nulllage. Auch der Kolben Einstellelement E.3 
am Einstellelement E ist in Nulllage durch die Anpresskraft der Ruckstellfeder Einstellelement E.2. Dadurch sind die 
Leitungen AC druckios. D.h . der Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 wird nur uber die Anpressfeder Nehmerkolben 
C.4 an den Nehmerkolben Handarmatur C.2 gedruckt. Auf Grund der Federbelastung an der Kupplung durch die 

5 Anpressfedern Kupplung D.3 bewegensich die Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 und der Nehmerkolben Handarma- 
tur C.2 aber nicht aus Ihrer Ruhelage, da die Anpresskraft der Anpressfedern Kupplung D.3 urn ein vielfaches hoher 
ist als an der Anpressfeder Nehmerkolben C.4. Die Anpressfeder Nehmerkolben C.4 besitzt nur eine sehr niedrige 
Federrate, da sie ausschlieBlich dazu dient die Anlage der Nehmerkolben Handarmatur und Rutschkupplung C.2, C. 
1 spielfrei zu halten. Auch muB der VerschleiB der AuBen- und Innenkupplungslamellen D.6 und D.7 ausgeglichen 

10 werden konnen. 

[0030] Die Kupplung D kann also in diesem Zustand die Anpresskraft der AnpreBfedern Kupplung D.3 uber die 
Druckplatte D.2 auf die AuBen- und Innenkupplungslamellen D.6.D.7 ubertragen. Damit ist der vom Motor angetriebene 
Kuppiungskorb D.4 kraftschiussig mit der Kuppiungsnabe D.5, welche formschlussig auf der Getriebeeingangswelle 
sitzt, verbunden. Dadurch kann das maximale konstruktiv vorgesehene Drehmoment ubertragen werden. 

15 

1.5.2 

Zustand 2 (Zeichnung 6) : Kupplung manuell betatigt beim Schalten oder Anfahren oder stehen mit eingelegtem Gang 
bei iaufendem Motor. 

20 

[0031] In diesem Zustand werden an der Handarmatur komplet tA durch Betatigen des Handhebels A.3 die Geber- 
kolben Handarmatur A.4 und der Geberkolben Rutschkupplung A.6 entgegen der Ruckstellfeder A.5 urn den Weg S2 
verschoben. Der dadurch entstehende Druck bewirkt, das die Nehmerkolben Handarmatur C.2 und der Nehmerkolben 
Rutschkupplung C.1 urn den entsprechenden Weg S3 und S3* verschoben werden. Die Strecken S3 und S3* sind der 
25 hydraulischen Ubersetzung zwischen Geberkolben Handarmatur A.4, Geberkolben Rutschkupplung A.6 und den Neh- 
merkolben Rutschkupplung C.1, Nehmerkolben Handarmatur C.2 entsprechend gleich oder unterschiedlich. Der Aus- 
ruckweg S3 des Nehmerkolbens Handarmatur C.2 ist dabei fur das Trennen an der Kupplung (Block D) bei der Beta- 
tigung des Handhebels A.3 verantwortlich. 

Der Nehmerkolben Handarmatur C.2 bewegt dabei uber die Druckstange D.1 entgegen den Anpressfedern Kupplung 

30 D.3 die Druckplatte D.2 urn den Weg S3. Dadurch sind die AuBen- und Innenkupplungslamellen D.6.D.7 der Kupplung 
druckios und die Kupplung trennt. Die Kupplung D kann also in diesem Zustand die Anpresskraft der Anpressfedern 
Kupplung D.3 uber die Druckplatte D.2 auf die Lameilen D.6.D .7 nicht ubertragen . Damit ist der vom Motor angetriebene 
Kuppiungskorb D.4 nicht mehr kraftschiussig mit der Kuppiungsnabe D.5, welche formschlussig auf der Getriebeein- 
gangswelle sitzt, verbunden. Dadurch kann kein Drehmoment ubertragen werden. 

35 [0032] Der Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 ruckt in diesem Zustand urn den Weg S3* entsprechend dem hy- 
draulischen Ubersetzungsverhaltnis zwischen Geberkolben Rutschkupplung A.6 und Nehmerkolben Rutschkupplung 
C.1 vor, ohne aber EinfluB auf den Ausruckweg der Druckplatte D.2 zu haben. Hierbei kann auch der Kraftschluss der 
Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 und Nehmerkolben Handarmatur C.2 unterbrochen werden (MaB S4). Die fur 
diesen Weg benotigte Ausgleichsmenge Fiussigkeit stammt aus dem Ausgleichsbehalter B.1 . 

40 [0033] Die Strecke S3* des Nehmerkolbens Rutschkupplung C.1 wird zusatzlich durch das Einstellelement E beein- 
fiusst. Der durch die Bewegung des Geberkolbens Rutschkupplung A.6 in der Leitung AC entstehende Druck bewirkt, 
das der Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 urn den entsprechenden Weg S3* und der Kolben Einstellelement E.3 im 
Einstellelement E urn den Weg S1* bis zum Anschlag Einstellelement E. 1 verschoben wird. Daraus wird ersichtlich, 
dass der Ausruckweg am Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 von der Position des Kolbens Einstellelement E.3 des 

45 Einstellelementes E abhangt. Wird also der Weg des Einstellelementes S1* vergroBert, so verkieinert sich S3*. 

1.5.3 

Zustand 3 (Zeichnung 7) : Handhebel nach Betatigung wieder in Nullage. 

so 

[0034] Wird nach Betatigen des Handhebels A.3 dieser wieder in seine Ausgangslage nach Zustand 1 (Zeichnung 
5) zuriickgefuhrt, so wandert der Nehmerkolben Handarmatur C.2 bis zum Aufliegen an Nehmerkolben Rutschkupp- 
lung C.1 durch die Federkraft der Anpressfedern Kupplung D.3 zuruck. Das bedeutet, dass der Ausruckweg an der 
Druckplatte D.2 S3**=S3* nach Zeichnung 7 ist. Der Nehmerkolben Rutschkupplung C.1 kann auf grund der Sperrwir- 
55 kung des Schaltventils G nicht zuruckweichen. Dieses Schaltventil G ist beim Zulauf nach Zustand 2 ohne Funktion, 
verhindert aber beim Loslassen des Handhebels A.3 nach Zustand 3 (Zeichnung 7) ein Zuruckdrucken des Nehmer- 
kolbens Rutschkupplung C.1 aufgrund der Anpressfedern Kupplung D.3. Diese Schaltventil kann mechanisch oder 
elektronisch angesteuert werden. EinfluSparameter konnten hierbei Raddrehzahlen, Drosselkiappenposition, Saug- 
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rohrunterdruck, Fahrstufe, Beschleunigungssensoren o.a. sein. 

[0035] Die Druckplatte bleibt also urn den Weg S3* ausgeruckt. Dadurch sind die Auf3en- und Innenkupplungsla- 
meiien D.6.D.7 der Kupplung nicht vollstandig drucWos und die Kuppiung trennt nur ieicht. Die Kupplung D kann also 
in diesem Zustand die Anpresskraft der Anpressfedern Kupplung D.3 uber die Druckplatte D.2 auf die AuBen- und 
Innenkupplungslamelien D.6.D.7 nur teilweise ubertragen. Damit ist der KraftschluB zwischen dem vom Motor ange- 
triebenen Kuppiungskorb D.4 und der Kupplungsnabe D.5 (Getriebeeingang) herabgesetzt. Dadurch kann nur noch 
ein vermindertes Drehmoment schlupffrei ubertragen werden. Bei Ubersteigung dessen rutscht die Kupplung durch. 
[0036] Ist der Bremsvorgang und das damit verbundene Herunterschalten beendet, so schaltet das Schaltventil G 
durch und der Nehmerkoiben Rutsch kupplung C.1 wandert in seine Ausgangslage nach Zustand 1 (Zeichnung 5) 
zuruck. Auch konnen nun die Geberkolben Rutschkupplung A.6 und der Kolben Einstellelement E.3 in Ihre Ausgangs- 
lage nach Zustand 1 (Zeichnung 5) zuruckkehren. Urn einen sanften Ubergang in diesen Zustand zu schaffen, kann 
ein zusatzliches Drosselventll F verbaut werden. Dieses Drosselventil F ist beim Zulauf nach Zustand 2 ohne Funktion 
verhindert aber beim Loslassen des Handhebels A.3 nach Zustand 3 (Zeichnung 7) ein schnelles Zuruckdrucken des 
Nehmerkolbens Rutschkupplung C.1 aufgrund der Anpressfedern Kupplung D.3. 

Dadurch wurde diese Anordnung auch hervorragend als Anfahrhiife funktionieren, da ein zu abruptes Einkuppeln und 
damit ein Absterben des Motors vertiindert werden konnten. 



PatentansprQche 

1 . Schaltkupplung, welche von zwei voneinander unabhangigen Hydra ulikkreis en betatigt wird. Kernstiick ist ein Neh- 
merzylinder C mit zwei nicht formschlussig in Reihe geschalteten Nehmerkoiben Rutschkupplung C.1 und Neh- 
merkoiben Handarrnatur C.2. Hierbei kann der Geberkolben Rutschkupplung B.3 im Hub variabel mechanisch, 
elektromechanisch, pneumatisch, hydraulisch per Oldruck (Motor, Getriebe) oder seperater Hydraulikpumpe be- 
tatigt werden. 

2. Vorrichtung nach 1 . mit zusatziichem Einstellelement E, welches manuell oder dynamisch per Stellmotor abhangig 
von Fahrzustands und Motorparametern angesteuert wird. Hierbei ist der Hub des Geberkolben Rutschkupplung 
B.3 immer maximal, d.h. nur der Anschlag Einstellelement E. 1 beeinfluBt den Hub des Nehmerkolbens Rutsch- 
kupplung C.2 

3. Vorrichtung nach 1. oder 2. mit einer zusatzlichen Drossel in der Leitung BC . In Richtung BC ist diese ohne 
Drosselwirkung, in Richtung CB baut sich der Druck nur langsam ab, wodurch sanfte Lastwechsel ermoglicht 
werden. 

4. Vorrichtung nach 1 .,3. wobei der Nehmerkoiben Rutschkupplung C.1 direkt mechanisch, elektromechanisch pneu- 
matisch oder hydraulisch mit variablem oder fixem Hub betatigt wird. 

5. Vorrichtung nach 1., 2., 3., 4., erganzt mit einem Schaltventil G welches mechanisch oder elektronisch betatigt 
werden kann. 

6. Schaltkupplung mit nur einer Hydraulikgebereinheit, der Handarrnatur komplett A, mit zwei Geberkolben, den Ge- 
berkolben Handarrnatur A.4 und den Geberkolben Rutschkupplung A.6, die in Reihe oder parallel angeordnet sein 
konnen. Kernstuck ist ein Nehmerzylinder C mit zwei nicht formschlussig in Reihe geschalteten Nehmerkoiben 
Rutschkupplung C.1 und Nehmerkoiben Handarrnatur C.2 und zwei in Reihe nicht formschlussig miteinander ver- 
bundenen Geberkolben Handarrnatur A.4 und Geberkolben Rutschkupplung A.6 

7. Vorrichtung nach 6. mit zusatziichem Einstellelement E, welches manuell oder dynamisch per Stellmotor abhangig 
von Fahrzustands und Motorparametern angesteuert wird 

8. Vorrichtung nach 6. und 7. mit einer zusatzlichen Drossel F in der Leitung von der Handarrnatur A zum Nehmer- 
zylinder C. 

9. Vorrichtung nach 6., 7., 8. erganzt mit einem Schaltventil G welches mechanisch oder elektronisch betatigt werden 
kann. 
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